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国際輸送におけるネットワークの形成
一ー国際輸送の複合化過程を通して一一
國領英雄
I はじめに
1960年代に国際海上輸送におけるコンテナリゼーションが輸送革新の名を
もってスタートしてからすでに30年を越える。コンテナリゼーションは，貨
物をコンテナ1)に詰め込み， そのコンテナを船舶， トラック，鉄道車両等に
搭載して輸送するためのディバイスにすぎない。しかし，コンテナリゼーシ
ョンは，単なるディバイスではなく，コンテナを媒介としてユニット化され
た貨物を輸送するシステムである2)。 このシステムを最も華やかに花開かせ
た舞台は海上であったと言っても過言でない。輸送手段として，海上コンテ
ナ船が出現した。そして，それは国際間に就航することで，一層脚光を浴び
ることになった。米国シーランド社 (SeaLand)が， 1966年4月，改造コ
ンテナ船「フェアランド」をもってニューヨーク～ロッテルダム間にコンテ
ナ・サービスを開始したことは記念すべきことと記録されている。その後の
コンテナリゼーションの進展はめざましく，コンテナ船の歴史は第 5期に入
っていると言われている。
コンテナ船は，在来の定期船による輸送に比ぺて，たしかに注目すべきい
1)コンテナとは， 「貨物ユニット化を目的とし， 異なった種類の輸送機関に適合す
るような輸送用容器で，用途に応じた強度を備え，反復使用に耐えるもの」である
とされている（運輸省編 (1978)「日本海運の現況』（以下「白書」という）， 48ペ
ジー）。三木楯彦 (1989)「物流システムの構築」白桃書房， 35-36ベー ジ。
2)運輸省 (1978)『白書』， 48ペー ジ。
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くつかの優位点をもっていた。しかし，それが貨物の全輸送行程のなかで単
に海上というリンクにおける輸送手段にとどまっていたのでは， 未来はな
い。コンテナリゼーションの，あるいはコンテナ輸送の本来の目的は，貨物
のドア・ツー・ドア輸送をより安全，確実，迅速におこなうことにあった。
コンテナリゼーションはまだ発展過程にあるが，コンテナという箱を媒介と
して，海上コンテナ輸送，国際複合一貫輸送，ロジスティクス・ネットワー
クヘの展開がすすんでいる。本稿は，このような国際輸送の展開をネットワ
ークの形成という観点から考察するものである。
Il コンテナリゼーション
コンテナリゼーションが海上輸送に導入されるまでは，海上輸送需要の増
加に即応できないシステムが支配的であった。 1950年代にはまだ船舶荷役で
は比較的非効率な方法が用いられ，古い港湾施設では，増えつづける海上貿
易量に対処できなかった。その結果，低い船舶の回転率は避けられず，いち
じるしい港湾の輻饒が慢性化するところすら出ていた。
コテナ船が登場するまでの定期船の荷役は，本船のデリックを使った伝統
的な方法で，多数の荷役人夫を使用し，降雨時には荷役を停止しなければな
らないという非効率そのものであった。そのため，港に碇泊する時間が航行
時間に匹敵するほどであった3)。
船舶だけが技術的に遅れていたのではなかった。舶舶に積載する貨物がま
た能率的な荷役をおこなうような状態になっていなかった。効率的に積み揚
げ荷役をおこなうためには，貨物をできるだけ集約する必要がある。ある荷
役単位にまとめることである。 ユニタイゼーソョン (unitization)，貨物の
3) Lawrenceの1966年のデー タによれば， 在来定期船の滞港日数は175日， 航走日
数も175日である。ところが，タンカーではこれが，滞港日数60日，航走日数290日
である (Lawrence,S. A. (1972), International Sea Transport: The Years 
Ahead, Toronto : Lexington Books, p. 71)。
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ユニット化がこれである。ユニット化は，国際貿易におけるプレークバルク
カーゴの荷役方法における革命であった4)。
コンテナ化というのもユニット化の一形態であるが，ユニット化がコンテ
ナ化にまで進展するにはまだ時間が必要であった。ユニット化は比較的簡単
にできる方法ですすめられ，パレット化 (palletization)などはその代表的
なものであった。
しかしながら，コンテナ化は一層すすんだユニット化であった。これは，
コンテナという箱が利用されるから，コンテナ内への貨物の詰め込み，コン
テナからの貨物の取り出しは荷主の戸口においておこなうことができる。コ
ンテナに貨物は蔵置されているから雨漏れの心配はない。荷役が機械化・シ
ステム化され，これに対応して船舶内の積み付けのシステム化（セル構造の
鎗内で，陸上の荷役機械により積み揚げされる）がおこなわれ，かくて能率
的な荷役が可能になり，在来定期船にくらべ，碇泊時間は格段に短縮される
ことになった5)0 
海上コンテナ輸送は，シーランド社が1956年にはじめたニューヨーク～プ
エルトリコ間航路に IdealXを就航させ， またマトソン社が1958年にサン
フランシスコ～ホノルル間に HawaiianMerchantを配船したのが出発点
4) Hayuth, Yehuda (1992), "Multimodal Freight Transport", Modern Trans-
加rtGeography, B. S. Hoyle & R. D. Knowles, eds., London: Belhaven Press, 
pp. 199-214, p. 200. 
5)荷役能力の向上については，つぎのような計算例がある。これによって，荷役時
間が短縮したことは明らかである。在来船は 1ギャング (17人で構成する 1チー
ム）で1時間当たり約35トンを処理していたが，コンテナ船は1クレーン (4人編
成）で1時間当たり約20個，すなわち20フィートコンテナでは350~400トン処理で
きることとなり， 1人当たりの荷役能率は約50倍になる， と （運輸省 (1978)『白
書』， 48ペー ジ）。 Grahamは， コンテナ船と在来定期船との比較をおこなってい
る (Graham,M. G. & D. 0. Hughes (1985), Containerisation in the Eighties, 
London: Llyod's of London Press Ltd., Table 1, p. 18参照）。
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であったとされるが叫 しかし，今日のような世界的な海上コンテナ輸送の
進展は，前述のシーランド社の大西洋航路ヘコンテナ船を投入したことをも
って画すことができよう。
その後のコンテナリゼーションの普及は，急速かつ広範であった。 1960年
代中葉に，米国東岸～北欧間のコンテナ・トレードが確立しはじめ， OCL
(Overseas Containers Ltd. -1965年 9月）と ACT(Associated Con-
tainer Transportation-1966年 1月）のような大海運コンソーシアムが形
成された匹 1960年代後半には，北米～極東航路，欧州～豪州航路がコンテ
ナ化時代に入った。
1970年代初以降，コンテナリゼーションは国際貿易における雑貨の支配的
な輸送方法となった。 コンテナ輸送の実績をみると， 1971年には， 700万
TEU以上であったが， 1980年には， 36百万 TEUに増え，さらに1987年に
は， 67百万 TEUに達した8)0 
コンテナリゼーションを迎えるまでに， 定期船航路網（ネットワーク）
は，定期船同盟の数にみられるように，世界的に張りめぐらされていた。コ
ンテナ化によって何が変わったかと言えば，在来定期航路が漸次コンテナ船
の就航する航路となっていったということである。
これを海上コンテナ輸送のネットワーク形成とみれば，その過程は，まず
先進国間航路において進展した。これをコンテナ化の第 1段階 (1966~73年
という 9)。（［ ]内はコンテナ船就航開始年月）
(1) 北大西洋航路（北米東岸／欧州） ：［1966年4月］
6) Hayuth, ibid., p. 200. 
7) OCLは， P& 0, Furness Withey, OTT British & Commonwealthにより，
ACTは， BenLine, Blue Star, Cunard, Ellerman, Harrison Linesによって構
成されている。
8) Hayuth, ibid., p. 200 (Containerisation International Yearbook (1990), Lon-
don: National Magazine.) 
9)ここでの記述は，大阪商船三井船舶 (1991)「国際複合輸送の知識』成山堂， 23-
28ペー ジによる。
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(2) 太平洋航路
① 日本／加州航路 (PacificSouthwest: PSW) : [1967年9月］
③ 日本／北太平洋航路 (PacificNorthwest: PNW) : [1968年10月］
③ 日本／ニューヨーク航路： ［1970年9月］
(3) 大洋州航路
① 豪州／欧州航路：［1969年］
② 豪州／日本航路：［1969年8月］
(4) 日本／欧州航路：［1971年］
これに対し先進国／発展途上国間航路にコンテナ化が及ぶ時期は第2段階
(1976~81年）と呼ばれる。
コンテナ化の進展は， 1973年に勃発した石油危機によって一時停滞した
が， 1976年より先進国／発展途上国間航路を中心にふたたびはじまった。以
下は，代表的なものである。
① 欧州・地中海／中東航路：［1976年7月］
② 欧州／カリブ海航路： ［1973年］
③ 欧州。地中海／南アフリカ航路： ［1977年7月］
④ 欧州／西アフリカ航路：［1977年11月］
⑤ 北米／中東航路：［1978年5月］
⑥ 日本・極東／中東航路：［1978年8月］
⑦ 豪州／中東航路：［1978年8月］
⑧ 日本・極東／インドネシア航路： ［1980年6月］
⑨ 欧州・地中海／東アフリカ航路：［1981年1月］
⑩ 日本・極東／南米西岸航路：［1981年4月］
⑪ 日本／バンコク航路： ［1981年4月］
⑫ 日本・極東／南アフリカ航路： ［1981年12月］
⑬ 極東／西アフリカ航路：［1981年］
⑭ 北米／南米束岸航路：［1981年］
⑮ 欧州／インド航路： ［1981年］
6(238) 第 38 巻 第3•4号合併号
このようにして定期航路におけるコンテナ化が進展していったが， 1984年
現在の状況を Grahamによってみると，先進国間航路は，世界全体の定期
航路の39彩を占めているが，そのコンテナ化 (containerpenetration)は95
彩である。先進国／発展途上国間航路では，全体の49彩の航路で， 65彩，発
展途上国間航路では，全体の12彩を占める航路で， 51%となっている10)。
1986年になると， 台湾のエバーグリーンなどにより， コンテナ船による
世界一周航路サービス (roundthe world services, RTW)がはじめられ
た11)。
これらのコンテナ船航路はネットワークのリンクにあたる部分である。リ
ンクを多様にあるいは多方面に張りめげらしているという意味でのネットワ
ーク形成であった。しかし，ネットワークはリンクをノードによって結合す
ることによって完成する。海上コンテナ輸送におけるノードは港湾である。
港湾は従来から海陸の結節点と呼ばれてきた。ここでは， リンクとリンクと
の連結，つまりインターリンケージ (interlinkage)が重要である。コンテ
ナ輸送時代になって，港湾のクーミナルは，コンテナ・ターミナルと称され
るような諸施設と機能を備えたものとなり， そこではコンテナの集積・蔵
置，ハンドリング，バンニング／デバンニング，積み揚げ荷役等々がおこな
われる。コンテナ輸送におけるネットワークは，実はこのようなコンテナ輸
送システムそのものでもある。陸上におけるコンテナ輸送がどのようなモー
ドでおこなわれるかによってクーミナルの仕様も変ってくる。しかし，初期
のコンテナ・ターミナルは海送から陸送へ，あるいは陸送から海送へ，モー
ドを替える場 (interface) にとどまり， そのかぎりで， コンテナ・ターミ
ナルの活動は結節点型のものであったといえよう。しかし，コンテナリゼー
ションのねらいをよりよく発揮する必要から，その後の発展の契機を内包し
10) Graham, ibid., Table 13.1, p. 195. 
11) Graham, ibid., pp. 199-201; Peters, H.J. (1989), "Seatrade, Logistics, and 
Transport", P0999A PB Rep. (USA), p. 5. 
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たものであったことは否定できない12)0 
m 国際複合一貫輸送とネットワーク
今日，コンテナリゼーションは，すでに成熟した輸送システムであると考
えられている 13)。先進工業国間の定期船サービスは，前述のとおりほとんど
コンテナ化されており，先進国と発展途上国間の定期航路でもコンテナ化の
比重はかなり高い。さらに，コンテナ船の設計，ガントリー・クレーンある
いは港湾での作業方法についても，この10年間を通じて急激な変化はみられ
ない。
このような状況の下で進展していったのが国際複合一貫輸送であった14)0 
12)ネットワークの効果が強調されるのはむしろ， コンテナリゼーションが一層進展
し，国際複合輸送が重視されるようになってからのことと言ってよかろう。なお，
海上コンテナ輸送のメリット・デメリットについて，海運白書はつぎのように述べ
ている（運輸省 (1978)『白書J,48ペー ジ）。
「海上コンテナ輸送は海運サイドにとって，荷役時間の短縮および荷役能率の向
上ならびにこれに伴う船腹稼働率の向上等により輸送コストが節減できるうえ，荷
主サイドにとっても包装費の節減，貨物の損傷等の防止，内陸輸送コストの低減，
輸送時間の短縮に伴う金利の軽減など種々のメリットがある。この反面，コンテナ
輸送の弱点としては，コンテナ専用船，コンテナおよびターミナル設備などの整備
に必要な巨額の投資のため，資本費の割合が高いことから一定量以上の定常的な雑
貨貨物の輸送需要のある航路でなければ採算がとれないこと， コンテナの制約から
輸送対象貨物の種類がある程度限定されること，往復航のバランスのとれていない
航路では複航で運賃収入の対象とならない空コンテナを回送することになり採算が
とりにくいこと，さらにコンテナ輸送は高度な総合システム産業であるため，港湾
ストや船員スト等があった場合にきわめて大きな影響を受けるなどが挙げられる。」
13) Hayuth, ibid., p. 201. 
14)市来教授は，国際複合一貫輸送は1960年代からはじまっており， 1960年代を第1
段階， 1970年代を第2段階，そして1980年代以降を第3段階と区分し，第3段階を
国際複合一貫輸送が成熟への本格的発展を遂げた段階である， としている（市来清
也 (1993)『国際複合一貫輸送概論」成山堂， 6-11ペー ジ）。 Hayuthが， 1980年代
を通じて複合一貫輸送が進展したことが海運企業の在来事業ばなれを促進した， と
いうのと符合する (Hayuth,ibid., p. 203)。
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複合一貫輸送はコンテナリゼーションの一歩前進した段階であって，この段
階は，技術革新よりはむしろ輸送システムの組織化，管理および運営に特徴
がある。単一の手段による輸送から複数の手段による輸送へと輸送システム
のコンセプトが一変するなかで，貨物移動をトータルな流通システムに照ら
して考え，分析するようになってきた。
このようなトータル・システムには， 製造業， 荷主， 海・陸・空の運送
業，港湾，フレート・フォワーダー，倉庫等々が関与する。貨物の物的流通
は，つぎには統合されたロジスティクス・システムを必要とする。
ところで，海・陸・空の単一輸送手段による運送をおこなっている事業に
とって，複合一貫輸送というものは，いくつかの大きな結果をもたらした。
まず大きかったのは，ものの考え方に変化をもたらしたことである。各種輸
送モードのそれぞれは，それ自体アイデンティティを失わないが，鎖状につ
ながった輸送ネットワークのなかでリンクとなる，ということであった。
貨物輸送は，徐々に一貫輸送システムの方向に向かっているものの，一貫
輸送システムでは，個々の輸送モードは全輸送行程を時間的にも，費用的に
も効率的に遂行するよう貢献している。
ここで国際複合輸送の定義を掲げておこう。国連国際物品複合運送条約に
よれば，「国際複合輸送とは， 複合運送人が物品をその管理下においた一国
のある場所から，荷渡しのために指定された他国のある場所までの，複合運
送契約にもとづく， 少なくとも二つの異なった輸送手段による物品の運送
をいう。」と規定している。 このように国際複合輸送は， 複数国間の貨物輸
送を，一つの運送契約にもとづいて，二つ以上の輸送モードを使用しておこ
なわれるわけで，このような複数の輸送モードを有機的に結んだ国際複合一
貫輸送が発展するにつれ，その主宰者も船社，航空会社といった実運送業者
だけでなく，港運業者など，自己の輸送手段を保有しないフォワーダーも運
送人＝複合運送人として登場することとなったのである。
複合運送人が国際複合一貫輸送を効率的に遂行するためには，国際輸送ネ
ットワークの構築がなければならない。このネットワークは，発地から着地
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までの一貫輸送の輸送経路にあたるリンク（海路，空路，陸路など）と， リ
ンクを相互に連携する場にあたるノード（港湾，空港，クーミナルなどの物
流基地）をいかに効果的に組み合わせ，機能させるかがボイントとなる。こ
のリンクで活躍するのが主としてキャリア（実運送業者）であり，ノードを
基盤として主に活躍しているのが運送取扱い（広義）等の業者で，フォワー
ダーと呼ばれるものである。
ここで，主な国際複合一貫輸送のルート（ネットワーク）の形成を追って
みよう 15)0 
I 日本／米国間の海陸複合一貫輸送
(1) ミニ・ランドプリッジ (MiniLandbridge : MLB) 
1972年，米国船社 Seatrainがチャールストン経由で欧州からカリフォル
ニア向け MLB輸送を開始したが， この輸送の帰りを利用して， 日本から
米国東岸向け輸送をはじめたのが，このMLB輸送で， 日米間の複合輸送の
幕開けであった。 84年には284万トンもあったが， その後漸減し， 90年の実
績は79万7,739トンと落ち込んでいる。（ルート図は断りのないかぎり， 市
来「前掲J]所収のものを借用した。）
日本
(CY/CFS) 
海上輸送
北米西岸諸港
・シアトル
・オークランド
・ロサンゼルス
鉄道輸送
図1 ミニ・ランドブリッジのルート
北米東岸諸港
・ニューヨーク
・ニューオーリンズ
・ヒューストン
（饂ターミナル
CY/CFs) 
15)山上徹 (1991)『国際物流のネットワークと港湾」白桃書房， 151ペー ジ以下；
柴田悦子編著 (1991)『国際物流の経済学」成山堂， 40ページ以下；大阪商船三井船
舶「前掲J,49ページ以下および101ページ以下；織田政夫 (1992)「国際複合輸送
の実務J海文堂， 49ページ以下；オ＿シャン・コマ＿ス「国際輸送ハンドプック
1992年版』， 303-322ペー ジ；市来『前掲』， 29-96ぺ＿ジ参照。
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MLBには． 1980年， 日本／西カナダ同盟がはじめた米国北西岸諸港を経
由し，鉄道でカナダのトロント，モントリオールの鉄道会社 CY/CFSに至
るサービスがある。これをカナダ MLBという。
(2) インテリア・ポイント・インターモーダル(InteriorPoint Intermodal: 
IPI) 
MLBが米国東岸向け航路の代替手段として仕向地が東岸・ガルフ地域の
港に限定されているのに対して， IPIは内陸ポイントまでを仕向地としてい
る。同盟による本格的なサービスは80年にはじまった。 90年の実績は1万
9,000トンで，同盟輸送量の12彩強を占める。
海上輸送
日本
(CY/CFS) 
鉄道またはトラック輸送
北米西岸諸港
・オークランド
・ロサンゼルス
北米内陸部都市
・グルー プI
（ミシシッピ川以西）42ボイント
・グルー プ1I
ミシシッピ川以東で比較的輸送距
離の短い都市）21ポイント
・グルー プ皿
（東岸に近い郁市） 9ポイント
（麟ターミナル
CY/CFS) 
図2 インテリア・ポイント・インターモーダルのルート
(3) リバースド・インテリア・ポイント •インターモータル (Reversed
Interior Point Intermodal : RIPI) 
米国東岸から内陸ポイントの仕向地のサービスで， IPIに対抗して東岸
配船の USLinesゃ Maerskなどが80年にはじめた一貫輸送である。 90年
の実績は約33万トンで，同盟輸送量の約 2割を占める。
日本
(CY/CFS) 
海上輸送 鉄道またはトラック輸送
北米東岸諸港
・ニューヨーク
・チャールストン
・ニューオーリンズ
北米内陸部都市
（饂ターミナル
CY/CFs) 
図8 リバースド・インテリア・ポイント・インターモーダルのルート
国際輸送におけるネットワークの形成（國領） （243)11 
(4) フォワーダーによる日米複合一貫輸送
多数のフォワーダーが手掛けており，創設は71年と古い。 1984年米国海運
法の発効で，フォワーダーにとって日米複合一貫輸送進出への道が大きく開
かれることになった。
図4 日米複合一貫輸送におけるフォワーダー・サーピスのルート
米国内陸地域との鉄道輸送において， 84年以来コンテナ 2段積み鉄道車両
をユニット・トレインに導入して， コンテナ 2段積み列車 (double~tack 
train: DST)による輸送がはじめられたが， 定曜日輸送にマッチして，多
ぷ霊悶℃アミミこー ヘ一
s 
KE CITY 
こ：ご戸三翠翌憑～；［ふA
五｀. ··-~ ・,. ____ ~NEW ORLEANS 
.....rHQUSTON 、1 ＼） 
（注） UP: Union Paciffic Railroad Co. 
SP: Southern Pacific Transportation Co. 
Santa Fe: The Atchison, Topeka & Santa Fe Railway Co. 
CNW: Chicago North Western 
SOO : SOO Line 
Conrain : Consolidated Rain Corp. 
NS : Norfolk Southern Corp. 
CSX: CSX Transportation. 
図5 主な鉄道会社の DSTの運行経路
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数の船社がこれに参加し，海陸一貫輸送の効率性を高めている。
1 日本／欧州間の海陸複合一貫輸送
(1) アメリカ・ランドプリッジ (AmericanLandbridge : ALB) 
1972年に Seatrainが開発したこのルートは，欧州から米国向け貨物輸送
のルートとして開発されたもので，その帰りに極東・日本から欧州向け貨物
を輸送しはじめたものである。
日本
海上輸送 鉄道輸送 海上輸送
米国西岸港
・オークランド
・ロスアンゼルス
米国ガルフ諸港
・ガルベストン
・ニューオーリンズ
図6 アメリカ・ランドプリッジのルート
。
欧州
・アントワープ
・ハンプルグ
・ル・アープル
・ロッテルダム
・プレーメン
他
(2) カナダ・ランドプリッジ (CanadianLandbridge : CLB) 
1979年，三菱倉庫によって開発された物流Jレー トで， ALBとちがってフ
ォワーダー主導で推進されてきたが，最近ではあまり実用性がなく，フォワ
ーダーの実績もほとんどない状態である。
(3) 欧州航路経由複合一貫輸送 [1971年］
(a) 欧州航路船社によるもの
(b) フォワーダーによるもの
(4) シベリア・ランドプリッジ (SiberianLandbridge: SLB) [1971年］
日本～ボストチヌイ間をコンテナ船で海上輸送した後，シベリア鉄道のコ
ンテナ専用列車（プロック・トレイン）で旧ソ連の欧州国境駅まで運送し，
それ以遠を欧州鉄道， トラック，船舶などのモードを使い，コンテナ貨物を
複合一貫輸送する。形態は，使用する輸送モードの組み合わせにより，
①Trans-Rail＝船／鉄道， RTrans-Sea＝船／鉄道／船， ⑧Tracons＝船
国際輸送におけるネットワークの形成（國領） (245)13 
／鉄道／トラック， の3種類に分けられる。輸送量は， 83年には過去最高の
11万 TEUを数えたが， 90年の実績は54,639TEUである。
??? ? ?
???
?
?
???
。
図7 シペリア・ランドプリッジ輸送ルート
図8 トランス・レールのルート
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（港駅）
海士⑪| ハンプルグ．ロッテルダム．アントワーフ，テイルバリー．ハル．ビルバオ
コペンハーゲン．ァーハス．
オスロ，ストックホルム
ルアープル，エレスメア，
ダプリン， リスポア
ピラエウス，バルセロナ，
ヴァレンシア， リジェカ，
サポナ，ナポリ，ラベンナ・-イスタンプール， トリエスァ
バルナ．コンスタンタ．
イスケンデラン
図9 トランス•シーのルート
ベルギー，オランダ，西ドイツ
スイス，オーストリー
ポーランド，チェコスロバキア
ユーゴスラピア，東ドイツ
フランス
図10 トラコンスのルート
(5) チャイナ・ランドプリッジ (ChinaLandbridge : CLB) [1992年］
SLB同様，フォワーダー主宰の CLBは， 連雲港または上海，天津，大
連など主要港までコンテナ貨物を海上輸送し，そこを起点として鉄道で中国
大陸を横断してシベリア鉄道に接続し，欧州・中東ヘ一貫輸送するものであ
る。日本／ロッテルダム間の距離が10,900kmで， SLBに比べて 2,000km
も短いことが魅力とされている。
海上輸送
09 
日本 中国主要港
・連雲港
中国鉄道 CIS鉄道 欧州鉄道
中国 CIS
国境駅国境駅
•阿拉山ロ ・ドルジーバ
図11 チャイナ・ランドブリッジのルート
国境駅 ???
国際輸送におけるネットワークの形成（國領） （247)15 
直 日本／アジア間の海陸複合一貫輸送
(1) 日本／中国間 [1980年］
中国交通部系の PENAVICO,中国対外貿易部系の SINOTRANSと日
本のフォワーダーが相互代理店契約を結んで本格的なコンテナによる複合一
貫輸送を80年初におこなったものである。
図12 日本／中国間の複合一貫輸送ルート
(2) 日本／モンゴル間 [1991年］
このルートによる輸送は，モンゴル対外輸送公社（トウシン）と相互代理
店契約を結び， SINOTRANSを中国側の窓口として， 日本のフォワーダー
がおこなう。
海上輸送
゜「1本・天津新港
中国鉄道 モンゴル鉄道
- - -.ズ---0
中国 ・ウランバートル
国境駅
・ニ連滞特
図13 日本／モンゴル間の国際複合一貫輸送ルート
(3) 日本／韓国間
このルートの輸送は， 71年に日本通運がはじめたのが最初であるが，最近
は， JRコンテナや海上コンテナを利用して， 日本から韓国の内陸地区まで
一貫輸送するもので， フォワーダー主宰のサービスとしておこなわれてい
る。
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鉄道輸送、海上輸送 鉄道輸送
JRコンテナ利用 0....--〇~o..... --O 
日本国内 下関 釜Il 韓国国内
f:：出地 仕向地
海J：輸送 鉄道・トラック輸送
海上コンテナ利用 〇
H本主要港 韓国i・：要港
：冒i
韓国国内
仕向地
図14 日本／韓国間の国際複合一貫輸送のルート
(4) 日本／海峡地その他間［1990年］
これもフォワーダー主宰のサービスである。アセアン諸国の経済成長につ
れこの地域の輸送は今後重要性を増すと思われる。
海上輸送 鉄道・トラック輸送
゜日本主要港 シンガポール シンガポール，マレーシア内陸部
海上輸送 鉄道・トラック輸送 東南アジア内陸部
o~c戸’ー・匹ー一-つ
日本主要港 ポートケラン マレーシア内陸部
海上輸送 鉄道・トラック・バージ輸送
0 
日本主要港 バンコク タイ内陸部
海上輪送 鉄道・トラック輸送
゜日本主要港 ジャカルタ インドネシア内陸部海上輸送 鉄道・トラック輸送
゜日本主要港 基隆 台湾内陸部図15 日本／海峡地その他間の国際複合一貫輸送のルート
IV 日本／豪州その他地域間の海陸複合一貫輸送
(1) 日本／豪州間
(a) 船社主宰のもの
日本／豪州海運同盟メンバー船社が主宰しておこなう複合一貫輸送で，
1969年に開始されている。
日本主要港
国際輸送におけるネットワークの形成（國領） （249)17 
海上輸送 鉄道・トラック輸送
豪州主要港
・ンドニー
・ブリスベーン
・メルボルン
・アデレード
・フリマントル
図16 日本／豪州間国際複合一貫輸送のルート
仕向地
(b} フォワーダー主宰のもの [1985年？］
日本；貸r~‘‘^
鉄道・トラック輸送
ンバサ港 ウガンダ
ケニア
タンザニア
-,~ 
- - - -＿心
ダルエスサラム港 ザンビア
モザンピーク
図17 日本／東アフリカ間の国際複合一貫輸送のルート
鉄道・トラック輸送
Ci- 匹-- - -’i＿ 
ダーバン港 南アフリカ
ポートエリザベス港
イーストロンドン港
ケープタウン港
ベイラ港 モザンピーク
マプート港
図18 日本／南アフリカ間の国際複合一貫輸送のルート
鉄道輸送～トラック輸送
鉄道輸送
ニジェール
チャド
中央アフリカ
--0 
日本主要港~~、～ヽロビト港 ザンピア
鉄道・トラック輸送
CE -..ミ）
ルアンダ港 ァンゴラ
図19 日本／西アフリカ間の国際複合一貫輸送のルート
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(2) 日本／アフリカ間
(3) 日本／中南米間
V シー・アンド・エア輸送
(1) 欧州向け｝レー ト
al waterに比べて所要日数が短<,allairに比べて運賃が相当節約で
き，よってトータル物流コストの節減が図れるというのが Sea/Air輸送の
利点であるといわれている。 こうした点に着目して 1964年に AirCanada 
が開発したのが北米西岸経由北米東岸，欧州向け Sea/Air)レートであった。
シアトル日本—竺一｛二：： ｝—~米国内，欧州，中南米，その他
このルートは 88年末で AirCanadaの合理化の一環として休止されてい
るが，その外つぎのようなルートがある。
?
???
??
??｛
? ?
↓?
? ??ッ?
?
?ォ．
?
??
｝
?
??? ?
?
?
???? ????
?
???????
(2) その他の｝レート（図は，織田『前掲』， 61ページにより作成）
東部日本—竺→米国西岸―竺一｛中西部
メキシコ
ロ→米国東岸
sea I air 
日本 ，米国西岸
| sea ¥ air 
マイアミ
中南米
中南米
国際輸送におけるネットワークの形成（國領） （251)19 
三欧州—且二→アフリカ
sea I air 日本 ，米国西岸 アフリカ
I sea air ←シンガポー ル・香港 ＇アフリカ
sea air air 
日本〈／ここ：
ナホトカ ・モスクワ＿中近東
air 
香港・シンガボー ル ・中近東
日本-三-｛：ノ：今十ール｝―竺→｛：ィ：::：：アノド
以上が，わが国からみた国際複合一貫輸送）レートの開設状況である。これ
らは単なる）レートにとどまらず，それ自体輸送の仕組＝システムを形成して
いる。これにはノードに十分な位置づけを与えた形で組み込んだネットワー
クが構成されていると言ってよかろう。ところで，そのノードであるが，複
合一貫輸送では，コンテナ船の場合のノードより一層多様な機能・役割が予
想される。コンテナ船の場合の寄港地では，ターミナルがコンテナ・ターミ
ナルとしてコンテナ船指向の機能が色濃く盛り込まれたものであった。しか
し，複合輸送のノードとしてはリンクの連結をスムーズにする機能の外に流
通型の機能を発揮するものに成長しつつあるノードがみられるようになった。
北米西岸諸港では DSTの運航が効率的におこなえるように鉄道引込線が
配置され，コンテナ・ヤードの模様替えをおこなっている。この場合は，機
能的にみれば，旧来の結節点型のものであるとも言えるが，流通を円滑にし
荷主の JIT(Just-in-time)志向に副うものへ方向づけられたものではない
かとみられる。コンテナ船による輸送がポート・ツー・ボート型からドア・
ツー・ドア型へ確かに転換しつつある姿が，ここにはある。しかし，もっと
積極的に物流拠点として活用されるケースが最近めだつようになった。物流
拠点として大規模な物流センターを設置し， 保管をはじめ流通加工， 輸配
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送，情報管理提供，通関などの総合物流サービスをすすめようとしていると
ころである 16)。今後はますますこの傾向が進展するであろう。
こうした国際複合一貫輸送の仕組＝ネットワークがより効果的・効率的に
運営されるためには，このネットワークがプラスされなければならないであ
ろう。発地から着地までの輸送に関するすべてのデータが情報ネットワーク
でリアルタイムで処理できなければ，国際物流ネットワークも本来の機能を
発揮できないであろう。そのためには物流情報ネットワークおよびデータベ
ースを整備していかなければならないことになる 17)0 
IV ロジスティクス・ネットワーク
「国際物流と国際複合一貫輸送は，両者とも，発地から着地まで，種々の
物流機能を最適に組み合わせて一貫した総合的合理化をはかるという本質的
な特性の面で類似していることから，同義語として使用される場合も見られ
るが，両者は同一の内容のものではない。」と市来教授は述べ， 国際物流の
概念は， 国際複合一貫輸送のそれよりも広範な内容のもので， 一般的には
「二国以上にまたがって行われる有形，無形の財貨の出荷者から受荷者にい
たる時間的，空間的隔たりを効果的に克服する物理的な国際経済活動で，具
体的には，国内及び国際間にわたる包装，荷役，輸送，保管及び情報の諸活
動からなっている」ということになる，とされている 18)0 
一方，物流とならんで最近はとみに「ロジスティクス」ということばが用
いられる。ロジスティクスとはいかなるものであるのか。阿保教授は，これ
をアメリカ・ロジスティクス管理協議会 (CLM)のロジスティクスの定義に
16)市来清也 (1985)「国際複合輸送と港湾機能」「日本港湾経済学会年報」 No.24, 
pp. 31-44, 41ペー ジ；市来「前掲』， 88ペー ジ；柴田『前掲』， 58-60ペー ジ。
17)陶恰敏 (1993)「総合物流戦略と情報」『海事産業研究所報」 No.324, pp. 41-54, 
41-42, 47ペー ジ。
18)市来「前掲』， 1ペー ジ。
国際輸送におけるネットワークの形成（國領） （253)21 
下線部のことばを補足して，つぎのように定義される 19)0
「ロジスティクスとは， 最終的に消費者の経済的福祉の増進を目的とし
ヱ，顧客の必要条件に適合させるべく，原材料，半製品，完成品ならびにそ
の関連情報の，産出地点から消費地点に至るまでの流動と停滞を，効率的か
つ費用対効果を最大ならしめるよう計画立案，実施，統制する過程である。」
この定義が示しているように，ロジスティクスは，産出地点から消費地点
に至る全過程を管理対象としている。物的流通にはじまり，製造支援へ，そ
して購買へと機能領域を拡大してきたのが，物的流通からロジスティクスに
いたる歴史だったのである 20)。ロジスティクスは，「購買」「製造支援」「物
的流通」の統合ヽンステムを対象としているのである"!)0 
両教授の見解を総合すると，これらの用語の間につぎのような関係を導く
ことができる。すなわち，
国際複合一貫輸送C国際物流C ロジスティクス
前述のように，ロジスティクスということばが多用されている背景には，
経済のグロバリゼーションとの関係をみることができる。グローバル・ビジ
ネスには，グローバル・ロジスティクスの整備が必須であるからである。グ
ローバル・ビジネスとは，原材料や部品を複数の国から調達し，それらを前
者とは異なる一つあるいは複数の国で製造したり組み立て，そしてその製品
を世界的な市場で販売するものである。こうした事情で，物的流通より広い
概念のロジスティクス22)がふさわしいことになる。
コンテナリゼーションや国際複合一貫輸送が，叙上のようにかなり具体的
なものであったのに比べて，ロジスティクスというのは多分に理念的な意味
19)阿保栄司 (1992)『ロジスティクス」中央経済社， 23-24ペー ジ。
20)阿保「前掲』， 25ペー ジ。
21)阿保「前掲J,49ペー ジ。
22) Magee, John F., William C. Copacino & Donald B. Rosenfield (1985), 
Modern Logistics Management, New York: John Wiley & Sons, p. 2. 
22(254) 第 38 巻 第 3•4号合併号
合いをもっている。 したがって， 阿保教授が「ロジスティクスのリンク活
動」（阿保『前掲』第 7章）のなかで，「輸送はロジスティクス活動のなかで
も主要な活動の一つである。」と述べ，さらに「これからは国際間にも複合
一貫輸送を行って，国際間のロジスティクスを合理化しなければならない。
これを国際複合一貫輸送とよんでいる。」と言われるとき， ロジスティクス
ということばは，生産と消費の間にあって， 「顧客サービス」 という用役を
提供する経済活動を意味し，そういう銀点を強調する用語と理解されるので
ある。
コンテナリゼーションから国際複合一貫輸送への移行は確かにあるが，国
際複合一貫輸送からロジスティクスヘの移行はない， ということになる。
「ない」というよりは，コンテナリゼーションや国際複合一貫輸送をみる見
方が，物的流通からロジスティクス23)へと一段高められたといったらよいの
ではないかと思われる。
このように考えると，国際複合一貫輸送は形態としては変らないとみてよ
い。ただ，ロジスティクスという観点からより合理的，経済的，効率的な行
動がおこなわれるようなネットワークが必要になってくることが予想され
る。ロジスティクス活動過程は，ネットワーク構造をもっているといわれる
からである。ネットワークはリンクとノードから構成される図であるが，そ
れは必ずしも複雑に錯綜したものであるとはかぎらない。ひとつの複合一貫
輸送）レートを取り上げてみると，二つのリンクと三つのノードから構成され
るようなきわめて簡単なネットワークもあろう。しかし，われわれがさきに
挙げた種々の国際複合一貫輸送のルートは， 日本を拠点としてみれば，かな
り複雑なネットワークを構成しているものであることが想起されよう。
ロジスティクス・ネットワークは財貨のネットワークと，情報のネットワ
23)アメリカをはじめ諸外国では，物的流通が発展してロジスティクスヘと移って行
ったが，わが国では，物的流通から物流へと変った（阿保「前掲』， 48ペー ジ）。物
流という用語は，物的流通の略語とは異なった意味をもつことばとして独り歩きし
ているように思われる。
国際輸送におけるネットワークの形成（國領） （255)23 
ークとを重ね合わせてできたようなものである。情報・通信のネットワーク
がなければ，十分に機能しないものとなっている。
ロジスティクス活動は，ロジスティクス・リンクとロジスティクス・ノー
ド，そしてネットワークの上を流動したり停滞する財貨を三つの主要素とす
るが，ロジスティクス・ノードが今後ますます機能的に重要なものとなるで
あろう。ノードとして港湾，空港， トラック・ターミナル，貨物駅，流通セ
ンクー等々があるが， リンクが何であるかによって連結する具体的ノードは
異なるが， それらが， すでに述べたように， 単なる結節点でなく， 物流拠
点，情報拠点となって，ロジスティクス活動を助長するものとなることが望
まれる。そのような方向にあることは，すでに国際物流に乗り出している諸
企業がおこなっている投資活動のうちに読み取ることができる。
V おわりに
コンテナリゼーションが海上輸送に革命をもたらしたと喧伝されたが， じ
つは輸送革命はその後の過程にあったと言えるのではないだろうか。在来定
期船に比べて，革新的な試みであったけれども，輸送システムの革新性から
みれば，まだまだ表面的な現象にすぎなかった。
海上コンテナ輸送が進展し，それが次第にドア・ツー・ドアの理想に近づ
くにつれて，輸送システムが高度化し，輸送革命が次第に現実のものになっ
てきたように感ぜられる。国際複合一貫輸送の時代がやってきたのである。
国際複合一貫輸送がおこなわれるようになるにつれて，それがより効率的
なシステムヘ移行するのは時間の問題であった。国際複合一貫輸送を支援す
るハード，ソフトのいろいろな工夫がこれにもたらされた。コンビュータ，
情報伝達・処理機能等々の外に，物的流通，国際物流あるいはロジスティク
スといった考え方がそれである。単なる輸送からロジスティクスに包摂され
た輸送まで，輸送そのものをみる目が変ってきたといえよう。
ロジスティクスの下では，システムやネットワークがキーワードとなる。
以(256) 第 38 巻 第 3•4号合併号
ネットワークはひとつのシステムであり，そのシステムがサービスを産出す
る。そのサービスがユーザーにとって有益であればあるほど価値を高める。
そうしたより高い価値のあるサービスが産出されるためには，購買・製造支
援・物的流通を統合したロジスティクス・システムが不可欠である。
ネットワークの形成という視点から，コンテナリゼーションにはじまり国
際複合一貫輸送にいたる国際輸送における発展過程を考察してきたが，その
ネットワークは，知識・情報，輸送手段における技術開発，支援システムの
構築，物流拠点の高度化，等々の集積で形成され，機能している。このネッ
トワークをロジスティクスの時代のいま，ロジスティクス・ネットワークと
いうならば，これからも部分の構成と全体の構築に留意し，ネットワーク効
果を高めるものの形成につとめなければならないであろう。
